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Resumen 
El comercio marítimo implica la relación entre dos o más países, haciéndose necesario el 
establecimiento de parámetros básicos que resguarden a las naciones y personas vinculadas por 
dicha relación. Dichos parámetros están consolidados en los principales acuerdos de derecho 
internacional privado, tales como: Las Reglas de la Haya Visby, y los Acuerdos  de Hamburgo 
y Rotterdam. Un concepto clave en dichos acuerdos es el de fletamento marítimo, porque 
establece parámetros internacionales para el comercio por esta vía, disminuyendo los posibles 
inconvenientes presentados generando un respaldo para el derecho marítimo.  
Por su parte, el comercio fluvial también puede incluir la vinculación entre dos o más países, 
pero, a diferencia del marítimo, este tipo de comercio no se encuentra plenamente establecido 
en el ámbito internacional, por lo que actualmente no se regulan adecuadamente diversas 
contingencias presentadas.  
En ese contexto, el presente artículo reflexivo pretendió analizar la viabilidad de definir e 
incluir el concepto de contrato de fletamento fluvial en los acuerdos de contratación marítima 
internacional. Adicionalmente se busco comparar el aspecto fluvial en dos sistemas políticos 
de navegación: el de Colombia, pues cuenta con un sistema judicial propio y el de España que, 
además de contar con un sistema judicial propio, está suscrito a convenios internacionales. Para 
lograr estos objetivos se realizó una investigación documental de carácter cualitativo, que 
determinó que el concepto de fletamento fluvial puede llegar a ser unificado con el de 
fletamento marítimo, pero no incluido en los acuerdos internacionales como el de Hamburgo o 
Haya Visby, puesto que en el único que se puede llegar a incluir es en el de Rotterdam, debido 
a su actualidad (2008) y a los aspectos que allí se tratan. Así mismo, se estableció que el 
transporte de mercancías por vía fluvial en efecto es un tema que toca la legislación de los 
países de manera individual, y en caso de que este concepto llegue a ingresar en los acuerdos 
internacionales, aquellos que tengan sistemas mixtos tendrán más y mejores políticas definidas 
en relación con este aspecto. 
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Abstract 
Maritime trade implies the interaction between two or more countries, thus bringing up the 
necessity of establishing basic guidelines for governing the nations and individuals involved in 
this kind of relation. Above mentioned guidelines are contained in the main international 
private law treaties and agreements, such as the Hague-Visby Rules and the Hamburg and 
Rotterdam agreements. A basic concept of those agreements is the maritime chartering, as it 
establishes international guidelines for this kind of trade and contributes to decreasing possible 
disputes, creating a back up for maritime law. 
 
On the other hand, river trade can also involve the interaction between two or more countries. 
However, unlike maritime trade, this type of commerce is not entirely established on the 
international level, which is why arising disputes and contingencies are not appropriately 
handled. 
 
On that note, this reflective paper seeks to evaluate the feasibility of developing the concept of 
a river chartering contract and including it on the international maritime contracting 
agreements. Its purpose is also to compare the river trade regulations in two navigation political 
systems: Colombia, as it has its own judicial system and Spain, which, aside from its own 
judicial system, has also subscribed international treaties and conventions. The pursue of these 
goals trough a qualitative documentary research, resulted in the idea that a river chartering can, 
in fact, be as unified as the maritime chartering and can even be incorporated in the Rotterdam 
agreement, but not in agreements such as the Hamburg or the Hague-Visby due to the nature 
of its dispositions and novelty.  Likewise, this investigation revealed that the river 
transportation of goods is a topic that concerns the legal system of each country, and if the 
concept manages to get into the bodies of the existing international agreements, those states 

















Abreu (2006), establece que: “El derecho marítimo es el conjunto de normas jurídicas 
que regulan las relaciones de la navegación y el comercio marítimo, constituyendo parte del 
derecho mercantil” (p. 9). Esto resulta de gran importancia internacional, ya que este comercio 
implica la relación entre dos o más países haciendo necesario establecer parámetros básicos 
que protejan a las naciones y personas vinculadas. De esta manera, convenios como: SOLAS, 
MARPOL, MLC; y acuerdos de derecho internacional privado como: las Reglas de la Haya-
Visby, el Protocolo Monetario y las Reglas de Hamburgo, materializan dichos parámetros 
básicos que pueden ser acogidos por aquellos países que pertenezcan a la comunidad 
internacional.  
En particular, estos convenios regulan una de las modalidades existentes en la 
contratación marítima internacional: el contrato de fletamento, que de acuerdo con la Ley de 
navegación marítima 14 del 2014 “obliga al porteador, a cambio del pago de un flete, a 
transportar por mar mercancías3 y entregarlas al destinatario en el puerto o lugar de destino” 
(Jefatura del Estado, 2014).  
Así, dichos contratos de fletamento por viaje se encuentran establecidos únicamente 
para transporte de mercancías por vía marítima. No obstante, es evidente la necesidad de 
regular también este tipo de comercio en modalidad fluvial, puesto que existen ríos que 
atraviesan dos o más estados. Por lo tanto, en los convenios de comercio internacional deberían 
existir acuerdos que regulen específicamente las posibles contingencias presentadas en los 
contratos fluviales. De esta manera, la pregunta a responder que plantea este artículo, es: ¿Es 
                                               
3 Énfasis añadido 
viable que en la contratación marítima internacional se defina e incluya el concepto de contrato 
de fletamento fluvial? 
Para resolverla se hace necesario establecer tres objetivos específicos: Analizar la 
viabilidad de un fletamento fluvial a partir del fletamento marítimo; determinar la posibilidad 
de la inclusión del contrato de fletamento fluvial en los acuerdos internacionales sobre 
contratación marítima; comparar los sistemas de transporte de mercancías marítimas de 























 La metodología utilizada para el presente artículo reflexivo se basó en una investigación 
documental debido a “el ámbito del pensamiento, de lo escrito, de lo hablado, y que como 
resultado se muestran tendencias de significado no siempre acordes con las percepciones del 
común” (Gómez, 2011); esta investigación tuvo a su vez un carácter cualitativo porque su 
“interés es más de carácter interpretativo y comprensivo buscando captar exhaustivamente lo 
que dicen los textos. Además la lógica de la construcción del conocimiento se orienta 
justamente hacia lo interpretativo-comprensivo” (Gómez, 2011, pág. 230). 
El análisis de documentos sobre contratación marítima internacional, acuerdos 
marítimos internacionales, contratos de fletamento marítimo y aspectos legales al respecto de 
la contratación fluvial realizados en países como Colombia y España que representan sistemas 
jurídicos propios (Colombia) y mixtos (sistema jurídico propio y adscrito a acuerdos marítimos 
internacionales) para España. Permitieron establecer la viabilidad para que en la contratación 








Resultados y discusión 
 
A partir del análisis documental, se encontró que la gran materia de derecho que regula 
el comercio marítimo internacional es el derecho privado internacional, definido por Posso 
(2015), como “el  conjunto de reglas convencionales (bilateral o multilateralmente concebidas), 
para que los jueces ante quienes fue sometida una cuestión, puedan superar los conflictos por 
la confrontación de diferentes sistemas jurídicos nacionales”, no obstante, Jimenez & Alberto 
Diaz (2016), aclaran que “el derecho privado está delimitado por la persona como miembro de 
la comunidad, y el ejercicio de sus actividades en defensa de sus fines y de sus intereses 
particulares”. 
Del derecho privado como base del derecho mercantil al derecho marítimo: Contratación 
marítima y Fletamento marítimo 
El interés por la persona y todos sus ámbitos entre ellos el comercial, hacen que del 
derecho privado se desprenda el derecho mercantil, que está en defensa de las partes que 
realicen cualquier acto comercial y no de la comunidad que lo rodea, aunque sea esta misma 
quien adopta las normas que las van a regir dado que “la mercancía es un bien material que se 
puede usar o poseer. A diferencia de otros bienes –como los que se producen para el 
autoconsumo, por ejemplo–, la fabricación, transformación y distribución de mercancías tiene 
como finalidades fundamentales la actividad económica, el intercambio y la relación 
mercantil” (Mira & Soler, 2010) 
En ese contexto, el origen de la mercancía está directamente relacionado con dos 
aspectos, el primero la distancia que debe recorrer (nacional o internacional), y el tipo de 
transporte que ha de utilizar: aire, tierra o mar. Si es por esta última vía, se hace necesario 
comprender la navegación marítima, ya que como lo indica Matilla (1999), “la noción y ámbito 
de la disciplina han de ser ampliados en un doble aspecto, porque han de comprender toda la 
navegación marítima y no únicamente la empresarial y porque han de integrar todas las normas 
aplicables, públicas o privadas”, todos estos aspectos los regula el derecho marítimo que 
incluye la contratación marítima internacional, esta establece los contratos de transporte 
marítimo entre países.  
Para llevar mercancías de un punto a otro, es necesario que medie un contrato específico 
que funcione entre las normas del derecho privado y el derecho público internacional. Existen 
dos maneras de contratar un transporte de mercancías en el derecho marítimo, la primera es el 
contrato de conocimiento de embarque y la segunda el contrato de fletamento que a su vez se 
divide como contrato de fletamento por viaje o fletamento por tiempo.  
Al respecto del contrato de fletamento, la Jefatura del Estado (2014), en su artículo 203 
establece que “Por el contrato de transporte marítimo de mercancías, también denominado 
fletamento, se obliga el porteador, a cambio del pago de un flete, a transportar por mar 
mercancías y entregarlas al destinatario en el puerto o lugar de destino” lo que significa que el 
flete es la suma del precio del transporte de un punto a otro, más las condiciones técnicas 
específicas que requiera la mercancía transportada. 
Siguiendo las disposiciones que emite la Jefatura del Estado (2014), en su artículo 204 
se establece la diferencia entre los tipos de contrato de fletamento, indicando que “en el 
fletamento por tiempo el porteador se compromete a realizar todos los viajes que el fletador 
vaya ordenando durante el periodo pactado, dentro de los límites acordados. En el fletamento 
por viaje, el porteador se compromete a realizar uno o varios viajes determinados”. 
De lo anterior se puede determinar que el concepto básico de fletamento marítimo está 
dado por los costos de transporte de mercancía, por lo tanto, debido a que el concepto de 
fletamento en ninguna de sus variantes implica una restricción forzosa a desplazamientos 
marítimos; como se observa en las definiciones presentadas, también podría aplicar para el 
transporte fluvial, motivo por el cual se podría integrar un concepto de fletamento fluvial dentro 
del fletamento marítimo.  
Especificaciones de los acuerdos internacionales sobre contratación marítima: Contrato 
de fletamento  
El auge del comercio internacional marítimo a finales del siglo XIX e inicio del siglo 
XX, dio pie a la creación de empresas especializadas en el transporte de mercancías marítimas 
y por ende al establecimiento de convenios internacionales que determinaron lineamientos para 
las mismas.  
En términos generales, estos convenios inician definiendo las partes y los objetos que 
intervienen en los contratos marítimos internacionales algunos de estos son: porteador, 
porteador efectivo, cargador, consignatario, mercancías, contrato de transporte marítimo, 
conocimiento de embarque, contrato de transporte mercancías, buque y transporte de 
mercancías. No obstante, cada convenio enfatiza en necesidades específicas acordes a la época 
en la cual fueron celebrados. 
Al respecto, Jiménez Valderrama (2012), explica que la necesidad de unificar y generar 
nuevas reglas relacionadas con contratación y transporte marítimo de mercancías, produjo que 
el 25 de agosto de 1924 en Bruselas se realizara el “Convenio Internacional para la unificación 
de ciertas reglas en materia de conocimiento de embarque”, también conocido como Convenio 
de Bruselas. Durante los años 1968 y 1979, se realizaron las denominadas “Reglas de la Haya-
Visby”, las cuales según López (s.f), complementaron el Convenio de Bruselas enfatizando dos 
aspectos: Documento de transporte y Conocimiento de embarque. 
No obstante, Valderrama explica que elementos tales como: La importancia de las flotas 
nacionales para los estados; el aumento de los intercambios comerciales por vía marítima; la 
masificación del uso del container; el nacimiento del transporte multimodal y la aparición de 
buques nuevos y con mayor envergadura, generaron la necesidad de reformar el derecho 
regulador del transporte, para lo cual se consolidó el “Convenio de Naciones Unidas sobre el 
transporte marítimo de mercancías” o Reglas de Hamburgo, firmadas en 1978, pero en vigencia 
desde 1992.  
Para el año 2008, debido a las tecnologías emergentes Naciones Unidas genera el 
Convenio de Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancías 
Total o Parcialmente Marítimo (Reglas de Rotterdam del 2008), que tal como lo indica López 
(s.f), pretende lograr “la deseable unificación del derecho sobre transporte internacional de 
mercancías, total o parcialmente marítimo, que puede aplicarse también al transporte “de puerta 
a puerta”, en el que se emplean dos o más vías de conducción, siendo al menos una de ellas, la 
vía marítima” 
Como se puede observar, cada uno de los convenios se centra en un aspecto específico 
que puede llegar a ser diferenciador. Sin embargo, es válido resaltar otras diferencias entre 
convenios:  
 La responsabilidad es un aspecto diferenciador: para las reglas de Hamburgo y tal como 
lo afirma (Jiménez, 2012), “el cargador no será responsable de la pérdida sufrida por el 
porteador o por el porteador efectivo, ni del daño por el buque, a no ser que tal pérdida 
o daño hayan sido causados por culpa o negligencia del cargador, sus empleados o 
agentes”, mientras que para las reglas de Rotterdam el cargador si tiene responsabilidad 
en la pérdida causada al porteador.   
 Especificidad entre contrato de fletamento y conocimiento de embarque: ni las reglas 
de Hamburgo ni las de la Haya Visby, especifican lineamientos de la celebración de los 
contratos de fletamento marítimo ya que se centran en el conocimiento de embarque. 
Por su parte, las reglas de Rotterdam le dan prioridad al contrato en general más que al 
conocimiento de embarque.  
Es probable que debido a las similitudes y diferencias entre convenios el establecimiento 
de nuevos convenios no implica la pérdida de vigencia de los anteriores, sin embargo, las reglas 
de Rotterdam sugieren reemplazar el convenio de Bruselas y las reglas de Hamburgo. 
Transporte fluvial de mercancías de Colombia y España 
Cada estado tiene la potestad de decidir si se integra a los convenios descritos 
anteriormente o si realiza una vinculación completa o parcial. Aquellos países que no están 
inscritos, por lo general cuentan con una legislación nacional que les evita comprometerse 
económica y socialmente. 
Colombia es uno de los países que no está vinculado con ninguno de estos convenios, 
puesto que cuenta con el Código de Comercio Colombiano, que regula los contratos de 
explotación del buque e integra el núcleo regulatorio del transporte marítimo. Al respecto, 
Zuleta et al (2012) plantean que:  
A nivel internacional, se encuentran mezcladas prácticas de diferentes temas como el 
tráfico marítimo, reformas de los contratos, pólizas y normas internacionales, las cuales 
han dado lugar a una nueva estructura legal del derecho marítimo internacional, del que 
Colombia, junto con la mayoría de los países Latinoamericanos, se encuentra muy lejos 
en su legislación.  
Esto quiere decir que en otras posiciones Colombia y el resto de países latinoamericanos 
al tener normatividad no compatible con los nuevos convenios internacionales, toman 
características obsoletas volviéndolas ineficaces ante un mercado económico en constante 
cambio y desarrollo. 
España por su parte, cuenta con el Código de Comercio español, la Ley de Transporte 
Marítimo de Mercancías  y  la Ley de navegación marítima 14 del 2014, adicional a esto, se 
encuentra inscrita en las reglas de la Haya Visby. De esta manera en España existe una dualidad 
de normas pero en vez de contradecirse, se integran; un ejemplo de esto es el numeral dos del 
primer artículo de la Ley de navegación marítima 14 del 2014, que expresa   “Además de la 
que se realiza por las aguas del mar, también se considera navegación marítima la que se lleva 
a cabo por las aguas de los ríos, canales, lagos, o embalses naturales o artificiales, cuando sean 
accesibles para los buques desde el mar”. 
De este último párrafo se podría establecer que si todos los países consideran que las 
leyes de navegación marítima aplican para las de navegación fluvial es innecesario establecer 
convenios exclusivos para dicho fin, no obstante en las reglas de Rotterdam al ser las más 








El uso de ríos que atraviesan dos o más estados con el fin de transportar mercancías es 
frecuente; no obstante, no existe un concepto de fletamento fluvial o de contrato por fletamento 
que reglamente los posibles inconvenientes que se puedan llegar a presentar. 
Este artículo analizó la viabilidad de definir e incluir el concepto de fletamento fluvial 
desde el concepto de fletamento marítimo debido a que está plenamente establecido, completo 
en su jerarquía jurídica y detalla aspectos que permiten transversalizarse al ámbito fluvial, hasta 
el análisis de un ejemplo de inclusión según la legislación española; No sólo para lograr una 
definición sino para la inclusión del término, permitiendo de esta manera la legitimidad del 
fletamento fluvial. 
Debido a que los acuerdos de contratación marítima internacional se encuentran en 
constante evolución, se determinó la posibilidad de la inclusión del contrato de fletamento 
fluvial en los acuerdos internacionales sobre contratación marítima, estableciéndose que el 
contrato de fletamento fluvial no es un acontecimiento que amerite generar un nuevo convenio, 
ya que por lo general estos se dedican a un tipo específico de contrato y no al contrato en 
general. No obstante, si es necesario que las actividades mercantiles por vía fluvial estén 
incluidas en los acuerdos internacionales, motivo por el cual se debería incluir un apartado 
fluvial en el acuerdo de Rotterdam. 
Los convenios al ser de libre suscripción por parte de la comunidad internacional, no 
obligan a seguir los acuerdos allí planteados, por lo tanto el comparar los sistemas de transporte 
fluvial de países con políticas nacionales propias como Colombia o mixtos: suscritos a un 
acuerdo y políticas nacionales propias (España), se pudo establecer que ambos incluyen y 
unifican el transporte fluvial y el transporte marítimo. No obstante, frente a las actualizaciones 
es más eficaz y abierto al progreso tener normas que puedan ser completadas por los acuerdos 
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